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(§) Bei einer Aufhangung fur eine Starrachse eines Fahrzeu- 
ges, insbesondere eines Lastkraftwagens Oder Omnibusses 
mit einem Achskorper mit auf jeder Radseite einem Paar 
ubereinanderliegender jeweils mit dem Fahrzeugoberbau 
gelenkig verbundener Langs- und Schrag-Lenker, einer 
Querfuhrung, einem Seitenneigungsstabilisator sowie einer 
Federabstutzung gegenuber dem Fahrzeugoberbau solten 
durch die Querfuhrung durch Ein- und Ausfedern des 
Fahrzeuges ausgeioste Relativbewegungen zwischen Fahr- 
zeugoberbau und Achskorper vermieden werden. 
Zu diesem Zweck ist die Funktron der Querfuhrung in ein 
Lenkerdreieck gelegt, wozu aus den beiden seitfichen Len- 
kerpaarsn jeweils ein Schrag-Lenker Bestandteii eines sol- 
chen Lenkerdreieckes ist. Des weiteren ist der Seitennei- 
gungsstabilisator eine - in gleicher Hohe quer gegenuberlie- 
gende Langs- bzw. Schrag-Lenker in einem ihrer jeweiiigen 
^ Lagerbereiche starr miteinander verbindende - Torsionsfe- 
der. 

Diese Ausfuhrung ist auGerst raum- und teilesparend reafi- 
sierbar. 



Die folgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft eine Aufhangung fur eine 
Starrachse eines. Fahrzeuges, insbesondere eines Last- 
kraftwagens oder Omnibusses nach dem Oberbegriff 
des Paten tan spruchs 1. 

Eine solche Aufhangung ist beispielsweise aus 
JP 60 261 712 A bekannt. Bei dieser bekannten Ausfiih- 
rung erfolgt die Querfiihrung tiber einen sogenannten 
Panhard-Stab, der etwa parallel zu dem Achskorper 
verlauft und an seinem in der Nahe einer Radseite lie- 
genden Ende mit dem Achskorper und an seinem ande- 
ren in der Nahe des anderen Rades liegenden Ende mit 
dem Fahrzeugoberbau jeweils gelenkig verbunden ist. 

Als Seitenneigungsstabilisator dient dort ein Tor- 
sionsstab, der ebenfalls parallel zur Langsachse des 
Achskorpers angeordnet ist und starr mit den oberen 
Langslenkern verbunden ist 

Hiervon ausgehend beschaftigt sich die Erfindung mit 
dem Problem, die durch den als Panhard-Stab ausgebil- 
deten Querlenker bet Fahrzeugseitenneigungen auftre- 
tenden Relativbewegungen des Achskorpers gegenuber 
dem Fahrzeugoberbau zu vermeiden und im iibrigen 
eine filr alle Aufhangungs-Komponenten insgesamt 
kompakte raumsparende Ausfiihrung zu schaffen. 

Die Relativbewegungen zwischen dem Achskorper 
und dem Fahrzeugoberbau ergeben sich bei einer Pan- 
hard-Stab-Querfiihrung durch das Schwenken des Pan- 
hard-Stabes in seinen Anlenkpunkten an dem Achskor- 
per einerseits und dem Fahrzeugoberbau andererseits, 
wobei die Enden des Panhard-Stabes jeweils Bewegun- 
gen auf einer Kurvenbahn absolvieren. 

Eine grundsatzliche Losung des vorgenannten Pro- 
blems zeigt eine Ausfiihrung mit den kennzeichn enden 
Merkmalen nach dem Anspruch 1 auf. 

Die Dreiecksanordnung mit jeweils einem Schrag- 
Lenker der beiden seitlichen Lenkerpaare dient dazu, 
daB diese Schrag-Lenker sowohl Krafte in Fahrzeug 
langs- als auch in Fahrzeugquerrichtung aufnehmen und 
iibertragen konnen. Bei dieser Ausfuhrung kann die 
Querfiihrung somit auch ohne die Verwendung eines 
Panhard-Stabes erreicht werden. Beschrieben ist eine 
solche Dreieck-Lenkeranordnung beispielsweise in 
ATZ 70, 1968, 1, S. 10 Bild lb. 

Gegenuber der zuletzt genannten Veroffentlichung 
besteht der erfinderische Unterschied darin, daB die zur 
Seitenneigungsstabilisierung notwendigen Mittel direkt 
mit den Schrag-Lenkern zu einer gemeinsamen Einheit 
zusammengefaSt sind, so daB hierfiir zusatzliche Teile 
entf alien. 

Das erfindungsgemaBe Lenkerdreieck ist gleich- 
schenklig mit einer zwischen den Anlenkpunkten der 
Schrag-Lenker liegenden Basisseite und einer der Basis- 
seite gegenuberliegenden ebenfalls zwischen den vor- 
genannten Anlenkpunkten liegenden Dreiecksspitze 
ausgebildet Dabei kann die starre Verbindung zwischen 
der Torsionsfeder und den Schrag-Lenkern an der Ba- 
sisseite des Dreiecks oder auch im Bereich der Drei- 
ecksspitze vorgesehen sein. Ist die Torsionsfeder im Be- 
reich der Dreiecksspitze angebracht, muB zwischen den 
betreffenden Enden der Schrag-Lenker im Dreiecks- 
spitzenbereich ein Abstand in Langsrichtung des Achs- 
korpers verbleiben, damit eine endliche Lange fur die 
Torsionsfeder gegeben ist. 

Ist die Torsionsfeder im Dreiecksspitzenbereich im 
vorgenannten Sinne angebracht, kann diese Torsionsfe- 
der in der Form eines Rundstabes als Anlenkbolzen fur 
eine Lagerung der zu dem Dreieck ausgerichteten 



Schrag-Lenker an dem Achskorper oder dem Fahr- 
zeugoberbau dienen. 

Die Torsionsfeder fur die Seitenneigungsstabilisie- 
rung muB allerdings nicht in das Lenkerdreieck inte* 
5 griert sein, sondern kann ebenso mit den nicht in das 
Lenkerdreieck einbezogenen Langs-Lenkern verbun- 
den sein. Dabei kann die Torsionsfeder an den zum 
Achskorper liegenden Ende oder auch an dem entge- 
gengesetzten Ende der betreffenden Langs-Lenker an- 

io gebracht sein. Entscheidend ist nur jeweils eine starre 
Verbindung, damit Schwenkbewegungen der Langs- 
Lenker durch die Wirkung der Torsionsfeder gedampft 
werden konnen. 

Da bei der zuletzt genannten Ausfuhrungsform die 

15 Langs-Lenker in einer lotrecht durch sie verlaufenden 
Ebene auf Biegung beansprucht werden, konnen diese 
Langs-Lenker zweckmaBigerweise als lotrecht ausge- 
richtete Flachprofile ausgebildet sein. Auf diese Weise 
enthalten diese Langs-Lenker eine erhohte Ausknickfe- 

20 stigkeit und konnen andererseits in Querrichtung in ge- 
ringem Umf ang nachgeben. 

Bei der Ausfuhrung, nach der die Torsionsfeder mit 
den nicht in das Lenkerdreieck einbezogenen Langs- 
Lenkern verbunden ist, laBt sich eine auBerst kompakte 

25 Bauweise dadurch erzielen, daB die Torsionsfeder als 
Torsionsstab an dem achskorper seitigen Ende der 
Langs-Lenker vorgesehen wird. In diesem Fall konnen 
die Langs-Lenker tiber diesen Stabilisatorstab an dem 
Achskorper angelenkt werden. 

30 Bei der erfindungsgemaBen Achs aufhangung kann 
die Federung zwischen dem Fahrzeugoberbau und dem 
Achskorper in beliebiger Form, beispielsweise durch 
Luft- oder Schraubenfedern in Kombination mit iibli- 
chen StoBdampfern erfolgen. 

35 Die betreffende Achse eignet sich insbesondere als 
Frontachse mit lenkbaren Radern. 

Im nachfolgenden noch naher beschriebene Ausfuh- 
rungsbeispiele sind in der Zeichnung dargestellt. 
Es zeigen 

40 Fig. 1 eine perspektivische in Langs- und Querrich- 
tung abgebrochene Darstellung einer Achs aufhangung 
mit dreieckformiger Anordnung der unteren Schrag- 
Lenker mit einer Torsionsfederabstiitzung der Schrag- 
Lenker auf der Dreiecksbasisseite, 

45 Fig. 2a, b je eine Darstellung einer Achsaufhangung 
ahnlich der Aufhangung nach Fig. 1 mit jeweils einer 
Torsionsfederabstiitzung der Schrag-Lenker im Drei- 
ecksspitzenbereich, wobei der Spitzenbereich einmal an 
dem Achskorper (Fig. 2a) und einmal an dem entgegen- 

50 gesetzten Ende der Lenker (Fig. 2b) liegt, 

Fig. 3 eine Darstellung einer Achsaufhangung wie in 
Fig. 1 mit einer Torsionsfederabstiitzung der nicht zu 
einem Dreieck zusammengefaBten Langs-Lenker im 
Bereich der Anlenkung der Langs-Lenker an dem Fahr- 

55 zeugoberbau, 

Fig. 4 eine Variante zu der Ausfuhrungsform nach 
Fig. 3 mit einer Torsionsfederabstiitzung der Langs- 
Lenker im Bereich ihrer Anlenkung an den Achskorper. 
Ein weitgehend biege- und torsionssteif ausgelegter 

eo Achskorper 1 ist iiber eine Luftfeder 2 mit einem Rah- 
men 3 des Oberbaus eines Fahrzeuges federnd verbun- 
den. 

Dieser Achskorper 1 kann die Frontachse mit lenkba- 
ren Radern 4 biiden. Er kann aber bei grunds^tzlich 
65 gleichem Aufbau und gleicher Lagerung auch die Hin- 
terachsen eines Fahrzeuges biiden. Das vorliegende 
Ausfiihrungsbeispiel soil sich allerdings auf die Vorder- 
achse eines Lastkraftwagens bzw. eines Omnibusses be- 
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Ziehen. 

Zur Langsfuhrung des Achskorpers 1 ist dieser an 
jedem radseitigen Ende mit einem Paar iibereinander- 
liegender Lenker 5, 6, von denen jeweils einer ein 
Langs- und der andere ein Schrag-Lenker ist, gegenuber 
dem Rahmen 3 des Fahrzeugoberbaus in mit diesem 
Rahmen 3 verbundenen Konsolen 7 abgestiitzt 

Von diesen Lenkern 5,6 sind nach den Ausfiihrungen 
der Fig. 1, 2a, 3 die oberen Lenker 5 jeweiis reine Langs- 
Lenker. Die unteren Lenker 6 haben in diesen Fallen 
zusatzlich noch die Funktion einer Querfuhrung des 
Achskorpers 1 zu erfiillen. Zu diesem Zweck ltegen die- 
se Schrag-Lenker 6 nicht in einer lotrechten Ebene un- 
terhaib der oberen Langsienker 5 angeordnet, sondern 
schrag zur Fahrzeuglangsrichtung. Dabei bi]den die bei- 
den unteren Schrag-Lenker 6 der jeweils beiden seitli- 
chen Lenkerpaare hier etwa die Form eines Dreieckes 
in einer etwa horizontal liegenden Ebene. 

Bei der Ausfuhrung nach Fig. 2b sind die oberen Len- 
ker 5 als Schrag- und die unteren Lenker 6 als Langs- 
Lenker ausgebildet. 

Bei der Ausfuhrung nach Fig. 1 sind die an dem Achs- 
korper \ iiber elastische Lager angelenkten Enden der 
unteren Schrag-Lenker 6 zur Fahrzeuglangsachse hin 
verschoben. An ihren von dem Achskorper 1 entfernt 
liegenden Enden sind die jeweils in der fest mit dem 
Rahmen 3 des Fahrzeugoberbaus verbundenen Konsole 
7 drehbar gelagerten Schrag-Lenker 6 starr mit einer 
quer zur Fahrzeugachse ausgerichteten Torsionsfeder 
verbunden, die als Torsionsstab 8 ausgebildet ist. Die 30 
Schrag-Lenker 6 konnen dabei in den Konsolen 7 direkt 
oder indirekt iiber den Torsionsstab 8 gelagert sein. 

Das Gebilde aus den beiden unteren Schrag- Lenkern 
6 und dem Torsionsstab 8 kann als Lenker-Dreieck 9 
bezeichnet werden. Die Anlenkung der unteren Schrag- 35 
Lenker 6 an den Achskorper 1 darf nicht in der theoreti- 
schen Dreiecksspitze des Lenker-Dreiecks 9 erfolgen, 
da dann kein Hebelarm zwischen den Anlenkungsstel- 
len dieser Schrag-Lenker 6 an dem Achskorper 1 be- 
steht Dies ist jedoch notwendig, urn Seitenneigungsbe- 40 
wegungen des Fahrzeugoberbaus iiber die Schrag-Len- 
ker 6 auf den Torsionsstab 8 zur Dampfung aufbringen 
zu konnen. Der Abstand zwischen den Anlenkungs- 
punkten der unteren Schrag-Lenker 6 an dem Achskor- 
per t ist bei der Ausfuhrung nach Fig. 1 ein KompromiB 45 
zwischen den optimalen Langen fur die Querfuhrung 
einerseits und die Seitenneigungsstabilisierung anderer- 
seits. Wahrend der Anlenkungspunkt mit Bezug auf die 
Querf Qhrungsfunktion mogiichst nahe an der Fahrzeug- 
langsachse bei dem Achskorper 1 liegen sollte, sollte der 50 
Abstand mit Bezug auf die Seitenneigungsstabilisierung 
durch den Stabilisatorstab 8 zur Ausbildung eines gro- 
Ben Hebelarmes mogiichst weit voneinander auseinan- 
derliegen. 

In samtlichen Figuren der Zeichnung ist die Fahrt- 55 
richtung des Fahrzeuges jeweils mit einem Pfeil angege- 
ben. 

Bei der Ausfuhrung nach Fig. 2a bilden wiederum die 
unteren Schrag-Lenker 6 wirkungsmaBig ein Lenker- 
Dreieck 10. Im Unterschied zu der Ausfuhrung nach eo 
Fig. 1 befindet sich die Torsionsfeder in der Form eines 
Torsionsstabes 11a jedoch an dem achskorperseitigen 
Ende dieser Schrag-Lenker 6. Die Verbindung zwischen 
diesem Torsionsstab lib und den Schrag-Lenkern 6 ist 
hier wiederum seibstverstandlich starr. Gelagert ist das « 
Lenker-Dreieck 10 in diesem Fall iiber den Torsionsstab 
11a in einer diesen Stab aufnehmenden Lagerbuchse 12 
des Achskorpers 1. Bei dieser Ausfuhrung ist die Seiten- 
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neigungsstabilisierung durch den relativ kurzen Tor- 
sionsstab 11 gegenuber derjenigen bei der Ausfuhrung 
nach Fig. 1 harter. 

Bei der Ausfuhrung nach Fig. 2b liegt das Lenkerdrei- 
5 eck im oberen Bereich der Aufhangung (hoher Momen- 
tanpol). Die Schrag-Lenker 5 sind wie bei der Ausfuh- 
rung nach Fig. 2a im Bereich der Dreiecksspitze starr 
mit einem Torsionsstab lib verbunden. Der Torsions- 
stab lib ist iiber Lagerbuchsen an einer zwischen den 
10 Konsolen 7 angebrachten Traverse 19 drehbar gelagert 
Durch die weit auseinander liegenden Anlenkpunkte 
dieser Schrag-Lenker 5 an dem AchskCrper 1 ist hier die 
Seitenneigungsstabilitat besonders groB. 

Bei der Ausfuhrung nach Fig. 3 uben die unteren 
15 Schrag-Lenker 6 lediglich die Funktion eines kombi- 
nierten Langs- und Querlenkers aus. Die Seitennei- 
gungsstabilisierung ist hiervon getrennt in die auBerhalb 
des Lenker- Dreieckes 10 verlaufenden oberen Langs- 
Lenker5 funktionsmaBig verlegt. Zu diesem Zweck sind 
20 die von dem Achstrager 1 abgelegenen Enden der 
Langs-Lenker 5 jeweils innerhalb der Konsolen 7 starr 
mit einem Torsionsstab 13 verbunden. Da durch ihre 
Einbeziehung in die Seitenneigungsstabilisierungsmittel 
Biegekrafte in lotrechter Ebene auf die oberen Langs- 
25 Lenker 5 ausgeiibt werden, sind diese Lenker 5 als verti- 
kal ausgerichtete Flachprofile ausgebildet. Im Qbrigen 
wird hierdurch eine lagerschonende geringe Querver- 
biegung dieser Langs-Lenker ermoglicht 

Eine Alternative zu der Ausbildung nach Fig. 3 zeigt 
die Fig. 4. Danach sind die oberen Schrag-Lenker 5 als 
Lenker-Dreieck 14 ausgebildet. 

Fur die Seitenneigungsstabilisierung werden in die- 
sem Falle die unteren Langs-Lenker 6 herangezogen, 
die wiederum als Flachprofile ausgebildet sind und an 
ihrem an dem Achskorper 1 liegenden Ende mit einem 
Torsionsstab 15 starr verbunden sind. 

Die oberen Schrag-Lenker 5 sind im Bereich der 
Dreiecksspitze des Lenker-Dreieckes 14 mitteis elasti- 
scher Lager an dem Achskorper 1 angelenkt. Da das 
Lenker-Dreieck 14 keine Seitenneigungsstabilisierungs- 
funktion in diesem Falle auszuuben hat, konnen die bei- 
den oberen Schrag-Lenker 5 sowohl einzeln (wie darge- 
stellt), als auch praktisch in der Dreiecksspitze des Len- 
kerdreiecks 14 starr miteinander verbunden gelenkig 
bzw. elastisch an dem Achskorper 1 angelenkt sein. 
Durch die Flachprofilausbildung mit vertikaler Ausrich- 
tung der Langs-Lenker in der in den Fig. 3 und 4 be- 
schriebenen Form ist eine lagerentlastende gewisse 
Querverbiegung der Langs-Lenker bei im Qbrigen aus- 
reichender Biegesteifigkeit in vertikaler Richtung zur 
Obertragung der auf den jeweiligen Torsionsstab aufzu- 
bringenden Krafte erreichbar. Eine weitere Moglichkeit 
zur Lagerentlastung infolge einer Querverbiegung der 
Langs-Lenker ware eine kardanische Ausbildung der 
Verbindung zwischen dem Torsionsstab 13,15 und den 
Langs- Lenkern 5 bzw. 6, die jeweils nur eine Kraftiiber- 
tragung in der gewiinschten Richtung erlaubte. 

Patentanspruche 

1. Aufhangung fur eine Starrachse eines Fahrzeu- 
ges, insbesondere eines Lastkraftwagens oder Om- 
nibusses, mit einem Achskorper mit auf jeder Rad- 
seite einem Paar iibereinanderliegender jeweils mit 
dem Fahrzeugoberbau gelenkig verbundener seitli- 
cher Lenkerpaare, einer Querfuhrung, einem Sei- 
tenneigungsstabilisator sowie einer Schrauben- 
oder Luftfeder-Abstutzung gegenuber dem Fahr- 
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zeugoberbau, dadurch gekennzeichnet, daS die 
Funktion der Querfiihrung in ein Lenkerdreieck (9, 
10, 14, 17, 18)) gelegt ist, wozu aus den beiden Len- 
kerpaaren mit jeweils einem oberen und einem un- 
teren Lenker (5 bzw. 6), von denen jeweils einer 5 
langs und einer schrag zur Fahrzeuglangsachse 
verlauft, jeweils ein Schrag- Lenker (5 oder 6) Be- 
standteil eines solchen Lenkerdreieckes (9, 10, 14) 
ist, und daB der Seitenneigungsstabilisator eine — 
in gleicher Hone quer gegentlberliegende Schrag- 10 
bzw. Langs-Lenker (5 bzw. 6) in einem ihrer jeweili- 
gen Lagerbereiche starr miteinander verbindende 
- Torsionsfeder (8, 1 la, 1 lb f 13, 15) ist 

2. Aufhangung fur eine Starrachse nach Anspruch 

1, dadurch gekennzeichnet, daB der als Torsionsfe- 15 
der (8, 11a, lib) ausgebildete Seitenneigungsstabili- 
sator in das Lenkerdreieck (9, 10, 17) integriert ist. 

3. Aufhangung fur eine Starrachse nach Anspruch 1 
oder 2, dadurch gekennzeichnet, daB innerhalb des 
Lenkerdreiecks (9, 10, 17) die Schrag- Lenker (5 20 
bzw. 6) in dem Bereich der Dreiecksspitze starr mit 
der dort in das Dreieck integrierten Torsionsfeder 
(11a, lib) verbunden sind. 

4. Aufhangung fur eine Starrachse eines Fahrzeu- 
ges nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB 25 
die jeweils nicht in das Lenkerdreieck (9, 10, 14, 17, 
18) einbezogenen Langs-Lenker (5 bzw. 6) jedes 
Lenkerpaares lotrecht ausgerichtete mit der die 
Seitenneigungsstabilisierung bewirkenden Tor- 
sionsfeder (13, 15) starr verbundene Flachprofile 30 
sind. 
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